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OZET

Percival E. Fansler adindaki tinlii girisimcinin Tampa ve St. Petersburg sehirleri
arasini kisaltmak i¢in tiretici Thomas Benoist’ten almis oldugu hava araglari ile baglayan
ticari havacilik sektorii bugiin 103.y1lim1 kutlamaktadir. O giin Fansler’in hava araci ile
seyahati i¢in 400 $ (yaklasik bugiinkii 10.000 $) vermek gerekirken, bugiin orta gelir
gruplarina dahil olan insanlar dahi bu hava tasimaciliginin konfor ve zaman kazandiran
kalitesinden yararlanabilmektedirler. Ote yandan havayolu sirketleri-isletmeciler yahut
operatorler- karliliklarini korumak igin birbirleri ile kiralama (lease), ¢arter (charter) yahut
degis tokus (interchange) gibi birtakim 6zel hukuk anlagmalar1 yapmak suretiyle karsilikli
ticari havacilik faaliyetinde bulunmaktadirlar. Tescil devletinin yiikiinii azaltmak,
kendisinin kontroliinden uzaklasan hava araci ilizerinde denetimi saglamak maksadiyla
tescil devletinde yer alan hava aracini isletecek operatdriin esas idare merkezi, eger dyle
bir merkez yoksa, daimi ikametgahimin bulundugu akit operator devletinin tescil devleti ile
yapacagl anlagma ile Sikago Konvansiyonunun 12 (Havacilik Kurallar1) 30 (Hava araci
Radyo Teghizat1), 31 (Ucusa Elverislilik Belgesi) ve 32 (a) (Personel lisanslari)
maddelerinde yer alan fonksiyon ve yiikiimliliklerin tamami yahut bir kismin
iistlenmesini saglayan transfer anlasmasi bagitlama imkani1 veren 83 BIS Protokoli, bu
Protokol'iin uluslararas1 hukukta ve Tiirk Hukukundaki kapsam ve etkileri bu makalenin
konusunu olusturmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Sikago Konvansiyonu, 83 BIS, Tescil Devleti, Operator
Devleti, kiralama, ¢arter, degis tokus, transfer anlagmasi

ABSTRACT

The commercial aviation sector celebrates its one hundred and third anniversary of
the day the famous entrepreneur named Percival E. Fansler managed to shorten the
duration of the trip between the two cities of Tampa and St. Petersburg. The first ticket
was sold to a businessman for 400$ (approximately today’s 10.000$). Today, not only
businessmen but also persons with moderate income can benefit from the comfortability
and the time saving qualifications of air transportation. On the other hand airlines in order
to protect their costs have been seeking some commercial operations of lease, charter and
interchange of aircraft by making private law agreements. Here, the Protocol in question
aims at reducing the burdens of State of Registry when the aircraft has been leased,
chartered to the foreign operator which has principal place of business or if he has no such
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place of business, his permanent residence in other contracting State, namely State of
Operator. According to the Protocol 83 BIS State of Registry may, by agreement with the
State of Operator, transfer to it all or part of its functions and duties as State of Registry in
respect of that aircraft under articles 12 (Rules of the air), 30 (Aircraft Radio Equipment),
31 (Certificate of Airworthiness) and 32(a)(Licences of Personnel) by relieving of
responsibility in respect of the functions and duties transferred. In this Article we focused
on the history of the enactment of this Protocol, scope and the effects thereof in
international and Turkish Law. In Turkish law we focused on esp. the dry lease
agreements between the foreign and national operators. According to the By-Law on
LEASING of the Directorate General of Civil Aviation, for the validity of the dry-lease
agreements, the state of registry and the state of operator has to conclude a 83 BIS transfer
agreement.

Keywords: Chicago Convention, 83 BIS, State of Registry, State of Operator,
lease, charter, interchange, transfer agreement

GIRIiS

Uluslararas1  sivil  havacilik  hukuku  emniyet  iizerine
temellendirilmistir’. Her devlet kendi iilkesi iizerinde tam ve miinhasir
egemenligi haizdir; bununla birlikte, devletlerin iilkesi {izerinde bulunan
hava sahasinda emniyeti saglama ve bu amagla denetim ve diizenleme
yapma  yoniinde, uluslararast  havacilik  hukuku  bakimindan
yiikiimliilikleri vardir. Bu yiikiimliiliiklerin en dnemlilerinden biri hava
araglar1 lizerindeki denetimlerdir. Bu denetimler, devletlerin tescil yoluyla
tabiiyetlerine aldiklar1 hava araglarinin seyriiseferleri emniyetli bir sekilde
gerceklestirmesini de igine alan bir takim tedbirler igerir. 1944 tarihli
Uluslararas1 ~ Sivil  Havacilik  Konvansiyonu®  (kisaca  Sikago
Konvansiyonu) agisindan devletin hava araci ve onu isleteninin emniyetli
bicimde ve hem kendisinin hem de yabanci devletlerin ulusal
diizenlemelerine uygun sekilde hareket etmeleri konusundaki kontrol ve
sorumlulugunu saglayan, s6z konusu devletin siciline tescildir. Hava
sahalarinda, yabanci tescilli hava araglarinin uluslararasi seyriisefer
gerceklestirdigi devletlerin, hava araglarinin tescili ve tabiiyeti konusunda
onemli menfaatleri bulunmaktadir. Sikago Konvansiyonu tarafindan
Ongoriilen gorev ve islevlerin yerine getirilmesi bakiminda &zellikle
kiralama, c¢arter, degis-tokus gibi hukuki islemlerde ortaya g¢ikacak
belirsizlik ve karmasanin 6niine gegebilmek i¢in, 6 Ekim 1980 tarihinde

! HUANG, Jiefang: Aviation Safety Through the Rule of Law. (Aviation Law and Policy)
ICAQO's Mechanism and Practices, 1. Ed., Kluwer Law International, 2009, s.17
2R.G. T.12.06.1945, S.6029
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Montreal’de imzalanan Ek Protokol® ile Sikago Konvansiyonu’na 83 BIS
maddesi eklenmis ve ilgili madde 20 Haziran 1997 tarihinde yiiriirliige
girmistir. Bu madde, Konvansiyon’da yapilan ilk maddi degisiklik olarak
kabul edilmektedir®. Bugiin i¢in 170 iilke bu degisikligi i¢eren Protokol’e
taraftir’. Bu makale kaleme alindig sirada tescil devleti ile operatoriin
bulundugu devlet (operatdr devleti) arasinda imzalanmig 261 tane, 83 BIS
anlagmasi (tescil devleti ile operatdr devleti arasinda yapilan ve tescil
devletinin Protokol’de sayili fonksiyon ve yiikiimliiliiklerinin tamamim
yahut bir kismini operator devletine transfer ettigi anlasma)nin varligi
goze carpmaktadir®. Ozellikle 2010 yilindan sonra devletlerin 83 BIS
anlagmast yapma yoniindeki egilimlerinde artis oldugu
gbzlemlenmektedir’,

Bu calismada 6nce 83 BIS degisikligini igeren Protokoliin hazirlik
siireci anlatilacak; 0Ozellikle de Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii
(International Civil Aviation Organization-ICAO) nezdinde yapilan
calismalara yer verilecektir. Ardindan Protokol’in kapsami ele
almacaktir. Bu c¢er¢evede, 83 BIS anlagsmalarinin hukuki niteligi ve
ozellikleri aciklandiktan sonra sorumlulugun devredildigi konular ve
devre dayanak teskil eden hukuki iliskilere deginilecektir. 83 BIS
uygulamasinin uluslararasi sorumluluk hukuku ile yargi yetkisinin devri

® Protocol Relating to an Amendment to the Convention on International Civil Aviation
[Article 83 bis], Montreal, 6 October 1980. (Doc 9318)

* 1946’dan beri Konvansiyon’da bazi degisikliker yapilmakla birlikte bu degisiklikler
genel olarak usuli konularda gergeklesmistir. Oysa 83 BIS maddesiyle getirilen
degisiklik, devletlerin islev ve gorevlerine iliskin esasli bir degisikliktir: MILDE,
Michael: International Air Law and ICAO (MILDE, Air Law), Edition 2, Eleven
International Publishing, 2012, s.87 vd.. Bu degisikligin temel nedeninin ise, 1944
yilinda Sikago Konvansiyonu’nu hazirlayanlarn hava aracinin tescil devletinden bagka
bir devlette isletilmesi konusunda yasanan gelismeleri 6ngérememis olmalart {izerine
olusan ihtiyagtan kaynaklandigi dile getirilmektedir. Bkz. Van DAM, Roderick D.:
Lease, Charter and Interchange of Aircraft and the Chicago Convention - Some
Observation, Air & Space Law Journal, 19(3), 1994, s. 126

Sprotokole taraf olanlarin listesi igin
bkz.www.icao.int/secretariat/legal/list%200f%20parties /83Bis_EN.pdf (Erisim tarihi:
01.06.2017)

® Ayrmntili liste igin bkz. ICAO'nun Havacilik Anlagmalar1 Veritabam (ICAQ’s Database

of Aeronautical Agreements and Arrangements /IDAGMAR)
http://cfapp.icao.int/dagmar/agr_criteria_search.cfm?UserLang= (Erigim tarihi:
30.05.2017)

" DAGMAR’da 2010 sonrasmda 190’m istinde 83 BIS Anlagmasi yapildig:
goriilmektedir. Bkz. yuk. dp.4
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bakimindan uluslararasi hukuktaki olast sonuglar1 degerlendirildikten
sonra, 83 BIS uygulamasinda Tiirkiye’nin tescil devleti ve operatdr devleti
olmasi hallerine gore Tiirk Hukuku bakimindan ortaya ¢ikan farkli haller
de aktarilacaktir.

l. SIKAGO KONVANSIYONU'NA EK 83 BIS
MADDESI DEGIiSIKLiGINi iCEREN
PROTOKOLUN HAZIRLANIS SURECI

A. 83BIS Maddesinin Degisikligini iceren Protokol Oncesi

ICAO Tarafindan Yapilan Calismalar

ICAO, 1950lerden beri hava aracinin tescil edildigi devletten baska

bir devlette faaliyet gdsteren operatdr tarafindan ¢alistirilmasinin ortaya
¢ikardigi havacilik emniyetine yonelik meseleyle ilgilenmekteydi.® 1961
yilinda yapilan Guadalajara Konferansi’nin® sonunda, bir hava aracinin bir
devlette tescil edilip baska devletteki operatdr tarafindan isletildiginde
belli devletler tarafindan yasanan hava emniyeti diizenlemeleri ve
uygulamalarini etkileyen hukuki sorunlar giindeme gelmis™ ve 1962
yilinda ICAO Hukuk Komitesi, 14. Oturumunda Guadalajara
Konferansi’nin sonunda kabul edilen B numarali karara iligkin olarak bir
alt komite kurmustur. Alt Komite calismalari gercevesinde yabanci
devletlerde faaliyet gosteren bir hava aracinin tescilinin, operator
devletine aktarilmasinin her durumda gerekli olmadigi Ongoriilmis ve
caligmalar 6zellikle Sikago Konvansiyonu’nun 12, 26, 30 (d), 31 ve 32.
maddeleri lizerine yogunlasmistir. Bu suretle {i¢ olasi ¢oziim ortaya
konulmugtur. Bunlar Sikago Konvansiyonu’nun tadil edilmesi, tescil

8 MILDE, Michael: “23rd Session of the ICAO Legal Committee” (MILDE, 23rd Session),
Air and Space Law 3(2), 1978, s. 130; Van DAM, s.124

® Guadalajara Konferans1 havacihk hukukunun ézel hukuk boyutlarma odaklanmakla
birlikte, kiralama yoluyla tescil devletinden baska devlette isletilen hava araglarinin
havacilik emniyeti konusundaki uygulamalarda ortaya ¢ikaracagi sorunlarla ilgili konu
da giindeme alinmisti. Rapor i¢in bkz. Subcommittee of the Legal Committee on Lease,
Charter and Interchange of Aircraft in International Operation (LC/SC-LC1) Working
Document WD-1.

10 International Conference on Private Air Law (Guadalajara, Aug.-Sept. 1961), ICAO
Doc. 8301-L.C/149-2, s. 17,

1 |CAO Doc. 8302-LC/150-1, s.9. Subcommittee on Resolution B of the Guadalajara
Conference (Subcommittee on Resolution B), Journal of Air Law & Commerce 29(3),
1963, s.241; Panel of Experts on Lease, Charter and Interchange, 11-19 Ekim 1976,
WDIl, s.1
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devletinin islevlerinin operator devletine aktariimas: ve Annex *13’e bir
standart ekleyerek operatdr devletinin de kazalarin sorusturulmasina dahil
edilmesiydi®.

ICAO Hukuk Komitesi’nin 1964 yilinda yapilan 15. Oturumunda
sunulan rapor degerlendirilmis ve sonuc¢ olarak Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi (European Civil Aviation Conference-ECAC) nin da konuyla
ilgili caligmalar yapmasi; konuyla ilgili en iyi ¢dzliimiin islevlerin tescil
devletinden operator devletine aktarilmasi olduguna; Alt Komite nin
calismalarina devam etmesi gerektigine ve ikili model anlasma taslagi
hazirlanmasina ve son olarak da devletlere yasadiklar sorunlarla ilgili bir
anket gonderilmesine karar verilmistir™.

Bunu izleyen siirecte bir dizi Annex’e, Sikago Konvansiyonu’nun
belli islevleri tescil devletine yiiklemesine ragmen hava aracinin kira,
degis tokus gibi islemlerle bagka devletteki operator tarafindan isletilmesi

12 Sikago Konferansi Nihai Senedi imzalanirken, buna bagli 5 EK (Appendix) kabul
edilmistir. Bunlardan 5.si, teknik usullere yonelik kabul edilen ve bugiin sayist 19°a
ulagan Annex’ler (EK) ile ilgilidir. Konvansiyon onaylandig: sirada ad1 gegen Annex’ler
kabul edilirken ayrica bunlarm gelistirilmesi ve bu gelismelere uyulacagi da Sivil
Havacilik Konferans1 Nihai Senedi’nde ifade edilmistir. Sikago Konferansi Nihai
Senedi’nin diger 4 ekinin hukuki statiisii ile 5. ekini olusturan teknik konulardaki eklerin
statiileri farklidir. Ilk 4 tanesi, uluslararasi antlagma niteligindeyken, sonuncusunu
olusturan Annex’ler bir biitiin olarak teknik anlamda devletlerin sivil havacilik
diizenlemelerini uyumlu hale getirmeleri icin dngoriilen Standartlar ve Tavsiye Edilen
Uygulamalar (Standard and Recommended Principles-SARP)’dan olusmaktadir. Bu
suretle s6z konusu Annex’ler her ne kadar Konvansiyon kapsamina dahil olarak kabul
edilse de mutlak baglayici statiiyii haiz olmadig: gibi uluslararasi antlagma niteliginde de
degildir. Bu nedenle bugiin Sikago Konvansiyonu’nun 90. maddesinde belirlenen usuller
cercevesinde ICAO Konseyi’nin karariyla kabul edilen veya degistirilen Annex’ler ile
ilgili olarak Sikago Konvansiyonu, taraf devletlere, ancak miimkiin olabildigi dl¢iide, i¢
diizenlemelerini ve uygulamalarini bunlara uygun hale getirme gérevi yiiklemektedir.
Sikago Konvansiyonu’nun 90. maddesi 4nnex lerin kabulii ve degistirilmesine yonelik
usulii belirler. Bu usul, Sikago Konvansiyonu’nun 56. maddesinin (1) bendi uyarinca
ICAO Konseyi'ne tamidigi yetki c¢ergevesinde gergeklesmektedir. Konsey'in 2/3
cogunlukla aldig: karar, kararin taraf devletlere teblig edilmesinden itibaren 3 ay sonra
(veya bagka bir siire Ongoriildiiyse o siire bitimine kadar) yiirlirlige girer. Sikago
Konvansiyonu’nun 38. maddesine gore ise uluslararasi standartlara uygun olarak kendi
mevzuatlarinda veya uygulamalarinda gerekli diizenlemeyi yapmayan devletler, bunu 60
giin i¢inde Konsey'e bildirmelidir. Olmas: gereken standart ile ilgili devletin farkl
uygulamasini igeren bu bilgi Konsey tarafindan derhal diger taraf devletlere de iletilir.

13 Subcommittee on Resolution B, 5.243-255,

14 1CAO Doc. 8582-LC/153-1. Ayrica bkz. STEWART, John T.: “Lease, Charter And
Interchange of Aircraft: A Governmental Perspective”, Akron Law Review 14(2), 1981,
5.195
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halinde, tescil devletinin sorumluluklarini yerine getiremeyebilecegini ve
Konvansiyon’un da acikca operatér devletine yonelik hak ve
yikimliiliikler ongérmemesi karsisinda tescil devleti ile operator
devletinin anlasarak tescil devletinin yerine getiremeyecegi islevlerin
operatdr devletine aktarilmasini saglayabilecegini belirten ifadeler
konulmustur.  Yine aymi sekilde, bu durumun tescil devletinin ne
Konvansiyon bakimindan ne de diger akit devletlere karsi
sorumluluklarin1 ~ etkiliyecegine iliskin  serh  eklenmesine  Kkarar
verilmistir®. Ancak bu serh de iigiincii devletler bakimindan yasanan
sorunlart gidermeye yetmemis; Guadalajara Konferansi’nin B numarali
Karar1 tizerine ¢alismak igin atanan raportér de 1975 yilinda sundugu
raporunda serhin tescil devletinin sorumlulugunu operator devletine
aktarmakla bundan kurtulmasina imkan vermeyecegini ve tescil devleti ile
operatdr devletinin ulusal hukuklarina sorumluluk devrine imkan
tantyacak bir diizenleme getirmeleri gerektigini vurgulamustir™®. 1976°da
Uzmanlar Heyeti tarafindan yapilan ¢aligmayla tescil devletinden bagka
devlette isletilen hava aracinin diger ortaya ¢ikardigi sorunlar ele alinmis;
bir dizi 6nerinin ardindan konunun Hukuk Komitesi’nin genel ¢aligma
programinda yiiksek oncelikle yer almasi gerektigi tavsiye edilmistir'.

Raportdr’iin raporu iizerine ICAO Konseyi Ozel Alt Komite
kurmustur’®, Komite’den Sikago Konvansiyonu’nun 12, 13 ve 32.
maddelerinden  kaynaklanan sorunlarin ortaya koyulmasi; 1963
Havaaraclarinda Islenen Suclar ve Diger Bazi Eylemlere Iliskin
Konvansiyonu™ (Tokyo Konvansiyonu) ve 1952 Yeryiizinde Yabanci
Hava Araglar1 Tarafindan Ugiincii Kisilere Verilen Zararlardan Dolayi
Sorumluluk Hakkinda Konvansiyon’unda® (Roma Konvansiyonu) buna
iliskin tadilin gerekip gerekmedigi; Sikago Konvansiyonu’na bir EK
ve/veya taslak bir Konvansiyon hazirlanmasi; Sikago Konvansiyonu’nun

15 Bu serhin Annex 2,6 ve 8’¢ eklenmesine karar verilmistir. Bkz.ICAO C-WP 6310, Ek B.

16 Report of Rapporteur on Resolution B of the Guadalajara Conference, 19 Aralik 1975,
ICAO C-WP 6310, 20 Temmuz 1976, EK B, s.B-2.

Y7 Uzmanlar Heyeti’nin 6nerileri i¢in bkz. von ERLACH, Burkhart: Public Law Aspects of
Lease, Charter and Interchange of Aircraft in International Operations, Institute of Air
and Space Law McGill University (yayimlanmamus yiiksek lisans tezi), 1990, s.15-16.

'8 yon ERLACH, .17

19 Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board of Aircraft (1963)
ICAO Doc. 8364/704 UNTS 220.

2 Convention on Damage Caused by Foreign Aircraft to Third Parties on the Surface
(1952), ICAO Doc. 7364/310 UNTS 182
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77. maddesi ile ilgili sorunlarin degerlendirilmesi ve Sikago
Konvansiyonu ile diger c¢ok tarafli antlagmalar arasinda olusabilecek
catismanin degerlendirilmesi istenmistir”. Ozel Alt Komite, Sikago
Konvansiyonu’unun tadili yoniinde tavsiyede bulunmustur. Roma
Konvansiyonu igin bir tadil onerisi getirilirken Tokyo Konvansiyonu’nda
herhangi bir degisiklik Ongorilmemistir. Konsey de raporu
degerlendirdikten sonra Tokyo Konvansiyonu’nda herhangi bir tadile
gerek olmadigina karar vermistir®. Roma Konvansiyonu ise 1978’de tadil
edilmis, ancak hem Konvansiyon hem de tadil eden Protokol ¢cok genis bir
taraf sayisina ulagamadigindan bu degisiklik kayda deger bir gelisme
olarak nitelendirilmemistir.

ICAO Hukuk Komitesi 1978’de gerceklesen 23. oturumunda
devletlerarasindaki  kiralama, carter, degis-tokus gibi islemleri
kolaylastirmak i¢in Sikago Konvansiyonu’nu tadil edecek bir taslak metin
hazirlamustir™®. Bu taslak, Konsey tarafindan 1980 yilinda gerceklestirilen
23. Oturumunda ele alinmak tizere ICAO Genel Kurulu’na sunulmustur®.

B. ICAO Genel Kurulunun A23-2 ve A23-13 Sayih
Kararlari

Sikago Konvansiyonu ile ilgili degisiklik 16 Eylil-6 Ekim 1980

tarihinde yapilan 23. ICAO Genel Kurul Oturumu’nun son giiniinde

imzaya ag¢ilmigtir. S6z konusu Genel Kurul’da A23-2, A23-3 ve A 23-13
sayil1 Kararlar alinmistir.

A23-2 sayili Karar’da, Genel Kurul, Konvansiyon’un 83 BIS
maddesi metninin Hukuk Komitesinin 23. oturumunda hazirlandigini, bu
degisikligin 6zellikle akit devletlerin pek ¢ogunun talepleri dogrultusunda
bicimlendirildigini ve bu bakimdan degisiklik yapilmasmin gerekli
oldugunu belirtmistir. A23-3 sayili Karar’da ise Genel Kurul, akit
devletlerden kendi milli hukuklarinda gerekli tiim degisiklikleri yaparak
83 BIS Protokoliinii bir an dnce onaylamalarini istemistir.

2L |ICAO Doc. 9238, Le 180-1, Legal Committee Session, 23rd Session, Minutes, 22nd
Meeting, Montreal, 23 February 1978, s. 120-123

22 FITZGERALD, Gerald F.:”The Lease, Charter and Interchange of Aircraft in
International Operations-Article 83 BIS of the Chicago Convention on International
Civil Aviation”, Annals of Air and Space Law, 6, 1981, s. 62.

2 By taslak metin daha sonra kabul edilecek 83bis maddesini teskil etmektedir.
FITZGERALD, s.50

* FITZGERALD, .57
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Bir bagka 6nemli Genel Kurul Karar1 da A18-16, A21-22, A22-28
sayili Kararlarm yerine gegen A23-13 sayih Karar’dir®. S6z konusu
Karar’da, kiralama, c¢arter yahut hava aracimin degis tokusunun (dry-lease
seklinde) kolaylastirllmasinin  uluslararas1 sivil havaciligin  genel
menfaatine oldugunu, bu tip 6zel hukuk islemlerinin yapilmasini
engelleyen uluslararasi hukukta herhangi bir hilkmiin bulunmadigini,
tescil devletinin kendisine ait sorumluluklar1 baska bir Akit devlet
otoritesine devretmesine ICAO Annex 6’nin engellemedigini, yapilacak bu
yetki devri ile hava araci ile ilgili kiralama, carter yahut hava araci degis
tokus (dry-lease seklinde) islemlerinin Oniiniin agilacagini, bdyle bir
hukuki islem sonucunda tescil devleti ile operatér devletinin ayni
olmadig1 hallerde tescil devletinin sorumluluklarini yerine getirmesinin
mimkiin olamayacagini, bu durumda uluslararas1 hava tasimaciliginin
emniyeti ve ekonomisinin ¢ok ciddi bir bigimde etkilenecegini de dikkate
alarak Konsey’den kiralama, ¢arter yahut hava aracinin degis tokusunun
kolaylastirilmasini saglayacak tedbirler ile ilgili olarak, Annex’ler ile ilgili
degisiklikleri yapmasini ve Hukuk Komitesi tarafindan olusturulacak bir
Alt-Komite ile Calisma Grubu tarafindan uygun anlasilir bir metin
iizerinde caligmalara baslanmasinin saglanmasi istenmistir. Yine ayni
Karara gore, Annex 6’da yer alan sorumluluklarin tescil devletinden,
operatdr devletine devredilmesi, hava aracinin kiralanmasi, ¢arter ve degis
tokus islemlerini kolaylastiracak ve bu durum uluslararasi sivil hava
tagimaciliginin ekonomisine ¢ok ciddi bir katki saglayacaktir. Kararda,
operatdr devletine, gerekli i¢ hukuk diizenlemelerini tamamlamasi
konusunda destek olunmasi gerektigi de belirtilmistir®.

II. 83BIS MADDESI DEGISIKLIGINI iCEREN
PROTOKOLUN KAPSAMI
A. “83BIS Anlagmalar1”min Hukuki Niteligi ve Ozellikleri
83 BIS Anlagmalari, Sikago Konvansiyonu uyarinca tescil
devletinin® hava araci iizerindeki gérev ve islevlerini, hava aracinm

% Resolution 23-13 (Attachment F), ICAO Doc. 9316, A23 RES, Resolutions Adopted by
the AssembLy and Index to Documents, Assembly 23rd Session, Montreal, 16 Eyliil- 10
Ekim 1980

ICAO, Guidance on the Implementation of Article 83bis of the Convention on

International Civil Aviation, Cir.295 LE/2 (Subat 2003), s.16 vd. (ICAO Guidance)

27 Tescil devleti, Sikago Konvansyionu 17. madde uyarinca hava aracinin kayit edildigi
yani tabiiyetinde bulundugu devlet anlamina gelmektedir. SIRMEN, Kazim Sedat: Hava
Araglarinin  Tabiiyeti, S6z Kesen Matbaacilik, Ankara 2005, s.71. Yine 83 BIS
Protokolii, (c) bendi ile, miisterek hava nakliyat1 isletme tesekkiilleri ve beynelmilel

26
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isletildigi yabanci devlete, yani operastor devletine®® aktarmak amaciyla
devletlerarasinda yapilan®, uluslararas1 hukuka tibi bir anlasmadir. S6z
konusu anlagmanin temelini, kiralama (lease), carter (charter), degis-
tokus (interchange) ve benzeri hukuki iligkiler ile hava araci operatdriiniin
hava aracini, tescil edildigi devletten farkli bir devlette galistirmasi
iizerine, uluslararasi havacilik kurallarinca tescil devleti i¢in 6ngoriilen
sorumluluklarin operator devletine devri olusturmaktadir®®. Bu yolla
aktarilan gorev ve islevler ise, Sikago Konvansiyonu m.12 (ugus
kurallar1), m.30 (hava araci radyo ekipmani), m. 31 (ucusa elverislilik) ve
m. 32/a (personel lisanslar1) olmak {izere sinirli bicimde Konvansiyon’un
83BIS maddesinde sayilmistir. Nitekim tescil devletinin, tescilindeki hava
aracl baska bir devlette faaliyet goOsterirken, hava aracinin ugusa
elveriglilik  sertifikasim1  yenilemek, uluslararasi ucak  bakim
gerekliliklerine ve standartlarina uyumlulugunu temin etmek gibi
uluslararast havacilik emniyetine yonelik kurallarin 6ngdrdiigii denetim ve
uygulamalar1 gergeklestirmesi zorlasmaktadir™. Bu cercevede 83BIS

isletme acentelerine ait hava araglarinin tescil edildigi devlet diger devletler adina tescil
devleti fonksiyonunu gorse bile, eger devletler tescil devleti disinda bagka bir devletin
sorumlu olacagi konusunda anlagirlarsa séz konusu devlet 83 BIS anlaminda tescil
devleti olarak kabul edilebilmelidir. Miisterek hava nakliyati igletme tesekkiilleri ve
beynelmilel isletme acenteleri hakkinda bilgi icin bkz. SIRMEN, s.75 vd.

%8 Burada operasyon devleti kavramu, operatdriin sirketinin merkezinin bulundugu devlet
veya, eger boyle bir yer yok ise, operatoriin daimi ikamet ettigi devlet olarak
tanimlanmaktadir. ABEYRATNE, Ruwantissa: Rulemaking in Air Transport: A
Deconstructive Analysis (ABEYRATNE, Rulemaking), 1. Ed. Springer International
Publishing, 2016, s.18

Anlagmanin hava yolu sirketleri tarafindan yapilmadigimi, ancak anlagsmanin
yapilmasina vesile olan hukuki iliskinin havayolu sirketleri arasinda gergeklesebilecegini
belirtmek gerekir. MILDE, Air Law, s.89; VERHAEGEN, Benoit M.: “The Entry into
Force of Article 83 BIS: Legal Perspectives in Term of Safety Oversight”, Annals of Air
and Space Law XXII (1) (1997), s.272; HAVEL, Brian/SANCHEZ, Gabriel S., The
Principles and Practice of International Aviation Law, Cambridge University Press,
2014, 5.344

% 83BIS maddesi kiralanan ugagin kontroliiniin ve ydnetiminin kolaylasmasi igin énemli
bir arag olarak goriilmektedir. Burada belirtmemiz gereken sey, bunun bir devletten diger
bir devlete sorumlulugun aktarilabilmesine imkan taniyacak kiiresel nitelikte bir
mekanizmanin kurulmasi igin tasalanmadigi ve bdyle kullanilamayacagidir. Zira bu
imkan ancak tescil devleti ile operatdr devleti arasinda ICAO’ya tescil edilmis bir
havacilik anlagsmasinda belirtilmis ugak agisindan gegerli olabilecektir. Bkz. ICAO
Personnel Licensing System Handbook Chapter 1,PEL 18710-Version 4.0, Eyliil 2014,
.30

' VERHAEGEN, 5.270; von ERLACH, 5.3
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maddesiyle devletlere taninan imkan, karsilasilabilecek giicliikleri asmak
ve uluslararast havacilik emniyetini temin etmeye yonelik olarak
anlagilabilir. 83 BIS anlagsmalar1 ile de bir uluslararas1 yiikiimliiligiin
bagka bir devlete aktarilmasi karsimiza ¢iktigindan, burada Sikago
Konvansiyonu’ndan kaynaklanan gdrev ve islevlerin tiimiiniin veya bir
kismimin tescil devleti yerine operatdr devleti tarafindan yerine getirilmesi
konusunda gergeklesecek bir irade agiklamasi ile uluslararas: hukuka tabi
bir anlasma® sdz konusu olmaktadir.

Diger yandan, bu tiir anlagmalarin yapilmast zorunlu degildir.
83BIS maddesi esasen koruyucu bir hiikiim olarak kabul edilmektedir®.
Baska bir deyisle, 83BIS maddesi devletler i¢in bir yiikiimiiliikk degil, bir
imkan ongormektedir. Tescil devleti veya operator devleti boyle bir gérev
ve islev aktarimi i¢in riza gostermez ise, anlasma yapilmak zorunda
degildir*®. Degisikligin Konvansiyon’a dahil edilmesinden 6nce de
devletler bu tiir anlagmalar yapmaktaydi®®; fakat 83 BIS maddesi farkh
olarak Sikago Konvansiyonu tarafi ii¢lincii devletler bakimindan da,
kosullarin gerceklesmesi halinde, etki dogurmaktadir.®*® Bu kosullarda,
iiclincii devletler, 83BIS Protokoliine taraf olmak ve yapilan anlagmadan,
anlagmanin ICAQO’ya tescil edilmesini takiben ICAO Konseyi tarafindan
veya dogrudan anlagma taraflarinca yapilan bildirim ile haberdar
edilmektedir®’.

83BIS anlagmalarina konu olan islev ve gorevlerin yerine
getirilmesi  sorumlulugunun hangi kapsamda aktarilacagina gelince,
Konvansiyon’da yukar1 belirttigimiz maddelerdeki islevlerin tamaminin

%2 Hukuksal islevlerine gore antlagmalar yasa antlasma ve akit antlagma olarak
siniflandirilmaktadir. Yasa antlagmalarin genel, soyut ve siirekli kurallar dngordiikleri
kabul edilirken; akit antlagmalar degisik ¢ikar ve amaglarin uyusmasi sonucu ortaya
cikacak ve iki veya simurl sayida devletin bulundugu ¢ok tarafli bir hukuki iliskiyi
nitelemektedir. Bkz. PAZARCI: Hiiseyin, Uluslararasi Hukuk Dersleri 1. Kitap, 13.
Baski, Turhan Kitabevi, Ankara 2016, s.134; SHAW, Malcolm: International Law, 6.
Baski, Cambridge University Press, Londra 2008, s.94.

% 1CAO Guidance, s.3-1; VERHAEGEN, 5.272.

¥ HANLEY, Donal Patrick: Aircraft Operating Leasing: A Legal and Practical Analysis in
the Context of Public and Private International Air Law, Leiden University
(yayimlanmamig doktora tezi), 2011, S. 172,
https://openaccess.leidenuniv. nI/bltstream/handIe/1887/18146/Thes|s%20Pr|nt%20VerS|
0n%2013102011%20Hanley.pdf?sequence=16 (Erisim tarihi: 09.06.2017)

% VAN DAM, s.127

% VERHAEGEN, 5.272

¥ Bu etkiyi asagida “Uluslararast Sorumluluk Hukuku Agisindan” bagligi altinda daha
ayrintili olarak ele alacagiz.
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aktarilmasi olanagi mevcut iken, bunlarmm bir kismimin aktarilmasi da
imkan dahilindedir®®. Bu konuda da devletler serbest birakilmustr.

83BIS anlagmalar iki sekilde yapilabilir. Anlagmalarin tek bir hava
aractyla ilgili sorumluluk aktarimimin s6z konusu oldugu tek hava araci
anlagsmalar: veya tek bir sozlesmede yapilmakla birlikte birden fazla hava
aracina iliskin sorumluluk aktaran coklu hava aract anlasmalar: seklinde
diizenlenebilmesi miimkiindiir®.

83BIS anlagmalarinin zaman bakimindan yiriirliigli ise yine
devletlerin takdirine birakilmistir. Devletler yapacaklari anlasmay1 belli
bir siireyle smirlandirmayr tercih edebilecekleri gibi®’, kiralama
anlasmasinin sona ermesi’’ ile 83 BIS anlasmasmin sona erecegini de
kabul edebilirler.

B. 83 BIS Anlasmalarinda Sorumlulugun Devredildigi
Konular
1. Ugusa Dair Devletlerin Mevzuatina Uygunluk
Devletlerin ugus kurallarina iliskin mevzuatlarina uygunluk, Sikago
Konvansiyonu’nun 12.maddesinde diizenlenmistir. Buna gore, her akit
devlet, kendi hava sahasi igerisinde ugan ve manevra yapan her hava

*8 Ornegin yiiksek emniyet standartlar1 ve teknik imkénlara sahip olan bir devlet, tigiincii
diinya devletlerinden biri ile yapacagi 83BIS anlagmasinda tiim islev ve gorevlerini
aktarmayi tercih etmeyebilir. Bkz. von ERLACH, s.101.

Fhttps:/vww.icao.int/Meetings/LC36/References/LC. Article%2083%20bis%20Briefing.
%20PowerPoint.pdf (Erisim: 02.06.2017) ICAO Hukuk Komitesi 35. Oturumunda
ayrica taraf devletlerin 83BIS anlagmasini yapabilmek i¢in anayasalarinin daha iist diizey
bir anlasma modeli gerektirmesi halinde, aralarinda herhangi bir hava aracim
belirtmeden, sorumlulugun hangi kapsamda ve nasil aktarilacagini genel olarak
belirleyen iist diizey g¢er¢eve anlagmalari yapma ve buna bagli olarak hava araglar
ozelinde 83BIS anlagsmasini gergeklestirme imkanini degerlendirebilmelerini 6nermistir.
ICAO Legal Committee — 35th Session (Montréal, 6 — 15 Mayis 2013), LC/35-WP/3-2,
19/4/13 (Revised), para. 3.1, 5.3

0 Ornegin italya-Ispanya arasinda yapilan 08/11/16 tarihli anlasma 1/11/2018’¢ kadar

gegerli olacaktir. Bkz.

http://cfapp.icao.int/dagmar/agr_details.cfm?UserLang=&icaoregno=5841%2E0 (Erisim

tarihi: 01.06.2017)

Ornegin Tiirkiye-Irak arasinda yapilan 21/07/16 tarihli anlagmanin kiralama
sozlesmesinin bitisiyle sona erecegi kabul edilmistir. Bkz.
http://cfapp.icao.int/dagmar/agr_details.cfm?UserLang=&icaoregno=5773%2E0 (Erisim
tarihi: 01.06.2017) Zaten Tiirk Hukuku uyarinca 83 BIS anlagmasi ancak 12 aylik bir
slire i¢in yapilabilir; anlasma tarafi devletler bunun uzatilmasina gériisme veya yazisma
yoluyla karar verebilirler. Bkz Hava Araci Kiralama Usul ve Esaslari Talimati (SHT-
KIRALAMA), 05/06/2013, EK 7, m.7

41
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aracinin, ucus ve manevraya iliskin diizenlemelerine uymasini saglamakla
gorevlidir. Devletlerin bunun icin her tiirlii tedbiri almas1 gerekmektedir.
Yine aym sekilde, her akit devlet kendi siciline tescil edilmis olan ve
kendi tabiiyet markasini tagiyan hava araglarinin nerede olursa olsun
bulunduklar: iilkenin ugus ve manevraya iligkin kurallarina uymasi i¢in
her tiirlii tedbiri almakla gorevlidir. Bu baglamda her kit devlet miimkiin
oldugu miiddetce kendi diizenlemelerini bu Konvansiyon’a istinaden
olusturulacak kurallara uydurmakla miikelleftir. Yine her devlet, havacilik
kurallarin1 ihlal edenleri sorusturmakla yiikiimliidiir. Bununla birlikte,
Konvansiyon’un Tiirkge metninde yer almayan ve fakat Ingilizce
metninde bulunan 6nemli bir kuralina da (maddenin birinci fikrasinin son
climlesi) burada deginmek gerekecektir. Buna gore, agik denizlerde, ucgus
ve manevraya iligkin olarak Konvansiyon kapsaminda dngoriilen kurallar
uygulama alan1 bulacaktir.

12. madde, ICAO’nun Sikago Konvansiyonu’nun 37.maddesi
uyarinca kabul ettigi Standartlar ve Tavsiye Edilen Uygulamalar
(Standards and Recommended Practice- SARP) Annex 2* ile birlikte
degerlendirilmelidir. Annex 2, ICAO Konsey’inin 15 Nisan 1948 tarihli
ticiincli oturumunda kabul edilmistir. Bu Annex’in diger Annex lere gore
farkli bir ozelligi mevcuttur. Sikago Konvansiyonu’nun 38.maddesi
uyarinca, akit devletler, kural olarak, ICAO tarafindan hazirlanmig
herhangi bir SARP’a her bakimdan riayet etmekle yiikiimli degildir.
Herhangi bir akit devlet, kendi milli hukukundaki kurallar ile SARP da yer
alan kurallar1 karsilastirdiginda SARP kurallarinin kendi hukuk diizenine
aktarilmasii kullanigsiz bulmasi yahut uluslararasi bir standardin tesis
ettiginden farkli bir diizenleme veya usuliin kabuliinii gerekli gormesi
halinde, kendi uygulamasi ile uluslararasi standart arasindaki farklari
derhal ICAO’ya bildirecek ve s6z konusu SARP kuralin1 uygulamaktan
imtina edebilecektir. Uluslararas1 standartlarda degisiklik yapilmasi
halinde ise devlet, var ise kendi mevzuatiyla standartlar arasindaki
farkliliklari, yapilan tadilin kabuliiniin ardindan 60 giin i¢inde Konsey’e
bildirecek ya da eylem onerisini belirtecektir. Bu tiir bir durumda Konsey,
uluslararas1 bir standart ile s6z konusu Devletin ilgili ulusal

42 Annex 2 to the Convention on International Civil Aviation, “Rules of the Air’, ICAO,
10. Baski, Temmuz 2005. Annex 2 kisaca belirtmek gerekirse, havanin kurallar1 baglig
altinda, Gorerek Ucgus Kurallari (Visual Flight Rules)-Aletli Ugus Kurallari
(Instrumental Flight Rules), ugus planlarinin olusumu, ugus oncelikleri gibi konular
hakkinda standartlar 6ngérmektedir.
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uygulamasiin bir ya da birkac 6zelligi arasindaki farki diger devletlere
derhal bildirir. Bu agidan bakildiginda, akit devletlere uluslararasi
standartlardan sapma imkaninin tanindigin1 goriiyoruz. Ancak bu imkanin
istisnast 12.madde uyarinca kabul edilmis olan Annex 2’dir. Yani 38.
maddenin sundugu Annex’lerin kabuliinii esneklestiren imkén, agik
denizlerle ilgili kurallar agisindan gecerli degildir. Dolayisiyla devletler
acik denizlerde Annex 2’nin 6ngordiigii kurallar1 i¢ diizenlemelerini ileri
siirerek uygulamaktan kaginamazlar®™. Diizenlemenin 6nemine istinaden,
Sikago Konvansiyonu’nun Resmi Gazete’de yayimlanan Tiirkce metninde
yukarida ifade ettigimiz eksikligin giderilmesi gerektigini de yeri
gelmisken dile getirmeliyiz.
2. Ucusa Elverislilik Sertifikasiin Verilmesi

Hava aracinin seyriisefer emniyetini saglayan kurallardan biri de
hava aracimin tescil edildigi devletin kurallarina uygun bir bigimde
tasarlanmus, tretilmis ve isletilmis olmasidir. Tescil devleti, kurallara
uygun bir bi¢imde hazirlanmis bir hava aracina ugmaya hazir oldugunu
belirten bir “ugusa elverislilik sertifikasi” verir. Sikago Konvansiyonu’nun
31.maddesi kit devletlere bir baska yiikiimliiliikk daha yiliklemistir. Buna
gore, her akit devlet, uluslararasi seyriisefere istirak eden kendi siciline
tescil edilmis hava araglarina ugusa elverislilik sertifikas1 vermek veya var
olan ugusa elverislilik sertifikasinin hiikmiinii tasdik etmekle miikelleftir.

Ugusa elveriglilik sertifikasinin, hava araciin ihracat ve ithalat
islemlerine tabi tutulmasinda, uluslararasi hava seyriisefer faaliyetlerinin
icrasinda, kiralanma, carter ve degis tokus islemlerinin hizlandirilmasinda
¢ok oOnemli bir islevi bulunmaktadir. Sikago Konvansiyonu’nun 33.
maddesinde de yer aldig1 {izere, bu islevin saglikli bir bigimde
gerceklesmesi igin, hava aracinin tescil edildigi akit devlet tarafindan
verilecek veya hiikmii tasdik edilecek ugusa elverislilik sertifikasinin diger
akit devletlerde de taninmasi gerekmektedir. Annex 8% akit devletlere,

4 ABEYRATNE, Ruwantissa: Convention on International Civil Aviation-A Commentary
(ABEYRATNE, Commentary), Springer International Publishing Switzerland 2014,
s.180. ICAO Konseyinin 16 Eyliil 1952 tarihli 17.0turumunda Annex 2’in yorumlanmasi
ile 1ilgili olarak agik denizlerin {izerindeki ugus ve manevralarda kurallarin
uygulanmasinda denetim gorevini gorecek olan makamin hava aracinin tescil edildigi
devletin olacagini, diger tiim hallerde ugusun ve manevranin gergeklestirildigi tilkesel
alana egemen olan devletin denetim gdrevini gorecegini ifade eden bir karar alinmistir:
Doc.7353-C/856

4 Annex 8 to the Convention on International Civil Aviation, “Airworthiness of Aircraft”,
ICAO, 11. Baski, Temmuz 2010.
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birbirlerinin  hazirladigi  ucgusa elverislilik  sertifikasin1  karsiliklt
tanimalarinda kolaylik saglamak amaciyla asgari sartlar1 ortaya
koymaktad1r45. Yalniz sunu da ifade etmek gerekir ki, Annex 8, akit
devletlerin kendi kurallarinin yerine ge¢gmemektedir. Her akit devlet,
ucusa elveriglilik sertifikasin1 kendi hazirlamis oldugu kurallar uyarinca
vermektedir®.

Akit devletlerin, kendi sicillerine tescil edilmis olan hava araclarina
vermek zorunda olduklari ugusa elverislilik sertifikalari, ayn1 zamanda bir
dizi gorevin o tescil devletinde kalmasim saglayacaktir. Hava aracinin
bakimlarinin yapilip yapilmadigina iliskin kontrolii gerceklestirmek
suretiyle “ugusa elveriglilik sertifikasi”nin yenilenmesi, yine ‘“ugusa
elverislilik sertifikas1” verilecek hava aracinin tescil edildigi devlete ait
olacaktir. 83 BIS anlagsmalariyla bu gorev, operator devletinin
sorumluluguna devredilmektedir.

3. Radyo Tesisat1 Lisans1 Verilmesi

Sikago Sozlesmesinin 30.maddesi radyo tesisati kurma ve kullanma
lisansinin verilmesi ile ilgilidir. Buna gore, her bir akit devlet, kendi
siciline tescil edilmis hava aracina diger akit devletlerin dahilinde ve
iistiinde yayin yapacak radyo tesisatini tagimasini saglayabilmek amaciyla
s0z konusu radyo tesisatinin kurulmasi ve kullanilabilmesi lisansini
vermek durumundadir. Bununla birlikte, bagka bir akit devletin siciline
tescil edilmis hava araci, s6z konusu radyo tesisatini, iilkesi iizerinden
uctugu akit devletin kurallarma uygun olarak kullanmak zorundadir.
30.maddenin b bendinde ise, akit devletlere baska bir yiikiimliilik daha
getirilmektedir. Buna gore, hava aracinin tescil edildigi akit devlet, kendi
siciline tescil edilmis hava aracinin ugus miirettebatina da yayimn yapan
radyo tesisatini kullanabilmesi igin 6zel bir lisans vermek durumundadir.
Ancak bu 0Ozel lisansa sahip olan ucus miirettebati radyo tesisatini
kullanabilme hakkini haiz olabilir. Nitekim Annex 6’da* hava araci ugus

% Annex 8 dort kisma ayrilmaktadir. Birinci boliim, tamimlar1 icermektedir. Ikinci
boliimde, ugusa elverislilik belgesinin verilmesine dair kurallar ile ugusa elverislilik
belgesinin verilmesinden sonra bu belgenin gegerliliginin siirdiiriilebilmesi i¢in uyulmasi
gerekli usuller, iiglincii boliim, yeni genis hava araci tasarimlarina iliskin elverislilik
belgesinin verilmesinin teknik sartlar1 ve dordiincii boliimde de helikopterlere iliskin
ugusa elverislilik belgesi verilmesi sartlar1 ele alinmustir:

4 Annex 8, s. Xv.

4" Annex 6 to the Convention on International Civil Aviation, “Operation of Aircraft, Part I
- International Commercial Air Transport — Aeroplanes”, , ICAO, 10. Baski, Temmuz
2016
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miirettebat1 ile ilgili 9. boliimiin 9.1.2.maddesi seyriisefere ¢ikacak hava
aracinin ugus miirettabati icerisinde yer alan en az bir kisinin bdyle bir
lisansa sahip olmasini zorunlu kilmaktadir.

Ozel Alt Komite 83BIS taslak metnine sadece tescil devletinin
sorumlu oldugu 12.madde (Havacilik Kurallar1), 31.madde (ugusa
elverislilik sertifikas1) ve 32(a).maddesi (personel lisanslar1) hususlarim
dahil etmisti. Yani sadece s6z konusu maddelerde yer alan
yiikiimliiliiklerin akit devletlerin yapacaklar1 anlasmalar ile operator
devletine devredilebilecegi Ongdriilmiistii. Bununla birlikte Hukuk
Komitesi 30.maddenin de 83 BIS anlagmalarinin kapsamina girmesi
gerektigi konusunda goriis bildirmistir. Bunun temel sebebi, ise 32(a)
maddesi ile tescil devletine verilen yiikiimliiliigin 30.maddedeki
yiikiimliilikk ile benzerlikler icermesidir. Asagida da aktaracagimiz 32(a)
maddesine gore, hava aracini kullanan pilot ve diger miirettebatin
ehliyetname ve lisanslarinin verilmesi yahut bunlarin hiikmiiniin tasdik
edilmesi, o hava aracinin tescil edildigi devlete aittir. Tescil devletine, bu
yiikiimliiligiiniin tamamlayicis1 olarak o ugus miirettebatina yayin yapan
radyo tesisatin1 kullanabilmesi i¢in lisans verme yiikiimliligiiniin de
Sikago Konvansiyonunca taninmig olmasi dolayisiyla, 32(a) maddesinin
yaninda 30.madde de 83BIS anlagsmalarinin konusunun igerisine Protokol
ile dahil edilmistir®.

Son olarak belirtilmesi gereken husus, Sikago Konvansiyonunun
83BIS diizenlemesinin, Birlesmis Milletler’in Uzman Kuruluslarindan biri
olan,  Uluslararasi  Telekomiinikasyon  Birligi  (International
Telecommunication Union (ITU)’nin 2012 tarihinde yayimlamis oldugu
Cenevre Radyo Tiiziigiinin® 18.maddesiyle de uyum halinde oldugudur.
Tiizilk m.18/1 uyarinca, yayin yapan radyo istasyonunun gergek veya
tiizelkigi tarafindan kurulmasi ve isletilmesi, istasyonun tabi oldugu
Hilkkiimet yetkilileri tarafindan, Tiizik Kurallarima uygun ve Tiiziik
Kurallarinda yer alan sekle tdbi olarak verilecek lisans ile miimkiin
olacaktir. Yine Tiiziik m.18/11°de de 83BIS anlagsmalarinin ruhuna uygun
bir diizenleme yer almaktadir. Buna gore, hava aracinin kiralanmasi (lease
yolu da dahil) yahut degis tokusu sonunda tescil devleti ile hava aracini
isletecek devlet arasinda 83BIS anlagsmasi yapilmasi halinde, orijinal

“8 yon ERLACH, s.63vd.; FITZGERALD, 5.53.

*® International Telecommunication Union: “Radio Regulations Articles, Edition of 2012,
http://search.itu.int/history/HistoryDigitalCollectionDocLibrary/1.41.48.en.101.pdf,
(Erisim Tarihi: 12.06.2017)
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lisanst gecici olarak ikame etmek {lizere operatoriin otoritesine bagl
oldugu (genis anlamda esas isletme merkezinin yahut daimi ikametgahinin
bulundugu) devlete lisans verebilme imkani getirilmistir™.

4. Personel Lisanslari
Sikago Konvansiyonu’nun 32(a) maddesi personel lisanslari ile
ilgilidir. Buna gore, uluslararas1 seyriisefere istirak eden bir hava aracinin
pilotu ile isletmeye istirak eden miirettebattan her birinin, nakil vasitasinin
tescil edilmis bulundugu devlet tarafindan verilmis veya hiikkmii tasdik
edilmis ehliyetname ve lisanslar1 bulunmasi zaruridir.

Personel lisanslama bugiin Annex 1°! kurallari ile olusturulmaktadir.
Hava tagimaciliginin etkin ve emniyetli bir bicimde gergeklestirilmesinde,
pilotlarin ve diger miirettebatin becerileri, alt yapilar1 ve egitimlerinin
Onemi biyiktir. Onun icinde pilot ve diger miirettebatin
lisanslandirilmasinda yeknesak kurallara uygunluk séz konusu kisilerin
lisanslarinin uluslararasi alanda kabul gérmesini saglayacak ve boylelikle
havaciligin giderek artan bir bicimde talep gdrmesini saglayacaktir.
ICAO'nun personel lisanslama alanindaki ana gorevlerinden biri de,
uluslararasi lisanslama standartlar1 olusturmak ve séz konusu standartlarin
mevcut uygulamalara ve gelecekteki muhtemel gelismelere paralel
tutulmasini saglamaktir. Pilot ve diger ugus miirettebati, her gegen giin
giderek artan bir trafik yogunlugu, son derece karmagsik terminal alani
modelleri ve daha da karmasik techizat ile karsilasmaktadir. Bu durum
Annex 1’1 de etkilemis ve diizenli bir bigimde giincellenmek suretiyle
hizla degisen ¢evreye uyum saglanmasi hedeflenmistir.

Bu konuda son olarak su soru aklimiza gelmektedir. Acaba 83 BIS
Protokoliinde tescil devletinden operatdr devletine devredilecek konular
arasinda niye Sikago Kovansiyonu’nun 32(b) maddesindeki diizenleme

% By Kural, 1959 tarihli Cenevre Radyo Tiiziigiiniin 23.maddesinde yer alan ve radyo
telegraf istasyonunun hava araglar1 ve gemiler tarafindan kullanilmasmi Istasyonun
bulundugu yerin hiikiimetince isletmeciye verilecek lisansa (yahut verilmig lisansin
taninmast sartina) bagl kilan diizenlemenin miiphemligini ortadan kaldirmaya yoneliktir.
Boylelikle, yaym yapan radyo istasyonunun bulundugu devlet ile hava araci
isletmecisinin esas isletme merkezinin yahut daimi ikametgahinin bulundugu devletin
farkli oldugu haller s6z konusu oldugunda, 83 BIS anlagsmalarmin etkisini ortadan
kaldirabilecek olgularin 6niine gegilecektir. Nitekim 2012 tarihli degisiklik 6ncesinde, bu
stkintiyr ortadan kaldirmak amaciyla, nesredici radyo istasyonunun bulundugu devletin,
operatoriin bulundugu devlet olarak kabul edilmesi gerektigi de dile getirilmistir. Bu
yondeki tespit icin bkz. von ERLACH, s.64.

1 Annex 1 to the Convention on International Civil Aviation, “Personnel Licensing”,
ICAO, 11. Baski, Temmuz 2011.
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yer almamaktadir. Bu soruya verilebilecek cevap su olabilir: Ciinkii 32(b)
maddesi, akit devletlerin kendi vatandaglarina bagka akit devletler
tarafindan verilen lisanslar1 tanimama yetkisini vermistir. Bu hiikmiin
fonksiyon ve gorevlerin devri ile bir ilgisi yoktur®™.

C. Sorumlulugun Devredilmesini Saglayan  Hukuki
Mliskiler

Sikago Konvansiyonu’nun 83BIS maddesinde kiralama (lease),
carter (charter) yahut degis tokus (interchange) terimleri tanimlanmadigi
gibi, Sozlesme igerisinde baska bir maddeye de atif yapilmamustir.
Protokoliin hazirlik ¢alismalart sirasinda bu terimlerin tanimlanmamasi
gerektigine yonelik goriisler su sekilde olugmustur: Birincisi, her bir
devletin kabul edebilecegi ortak bir tanim bulmak c¢ok zordur. Ikincisi,
devletlerarasinda yapilacak anlagsma ile tescil devletinden operator
devletine yapilacak fonksiyon ve ylkiimlilik transferinde isletmeler
arasindaki 6zel hukuk iliskileri i¢in bir tanim aramak elzem degildir.
Uciinciisii, isletmeler arasinda yapilacak 6zel hukuk anlasmalari igin
tamim aramak, akit devletlerarasinda bu anlagsmalarin farkli uygulamasi
olacagi icin Protokol’iin akit devletlerce hizli bir sekilde onaylanmasini da
engelleyecektir. Dordiinciisli, isletmeler arasindaki iliskileri belli bir
tanima sokarak sinirlamaya caligmak, bazi kurumlara basa ¢ikilamaz
yiikler yiiklenmesine yol agabilecektir. Besincisi, s6z konusu kavramlarin
tanimlanmasi, isletmelerin gereksiz pesin hiikiim kuran sinirlamalarla
karsilagsmasina neden olacaktir. Son olarak, hukuki iliskilerin sinirlandirici
sekilde tanimlanmasi bizi, ayn1 zamanda havacilik emniyetinin saglanmasi
hususunda da beklenen sonucun aksine gétiirebilecektir. Havacilik
alaninda ticari firsatlar olarak degerlendirilebilecek s6z konusu hukuki
iligkilerin baz1 temel ayrimlarn tescil devleti ile operator devleti arasindaki
yiikiimliiliikklerin transferine iligkin anlagsmay1 etkileyeceginden, bu 6zel
hukuk iligkileri hakkinda kisa bir bilgilendirme yapma gerekli

goriilmektedir.

1. Kiralama (lease)
S6z konusu 6zel hukuk iligkisinde, esya sahibi, kullaniciya belli bir
bedel karsiliginda, belli bir siire igin kendisine ait olan esyayr kullanma
imkan tanir. Siire bitince esya tekrar sahibine geri donecektir.

52 FITZGERALD, s.53
% BURKHART, .69
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Havacilik alaninda konumuz kapsaminda kiralama® (lease), wet-
lease ve dry lease olarak ikiye ayrilmaktadir. Dry-Lease, kural olarak iki
isletme arasinda yapilan bir anlagma olup, hava aracinin kiracinin isletme
ruhsati altinda isletilmesi sonucunu dogurur. Burada, kiralama sirasinda
kiralayanin “ugus miirettebati”n1 da tedarik etme gibi bir gorevi yoktur.
Hava araci, kiracinin himayesinde ve kontrolii altinda, onun ugus kodu
kullanilarak hizmet vermektedir. Wet-lease ise, dry-lease’den farkli bir
anlagma tiiriidiir. Wet-lease, iki isletme arasinda yapilan bir anlagsma olup,
hava araci kiralayanin igletme ruhsatinda yer almaya ve dolayisiyla
himayesinde kalmaya devam eder. Hava araci, kiralayan tarafindan
miirettebat ile birlikte kiraciya verilir. Bununla birlikte, dry-lease’de
oldugu gibi wet-lease’de de hava araci kiracinin ticari kontrolii altinda
olup, kiraciin ugus kodu kullanilarak hizmet verilmektedir.

2. Carter (charter)

Carter terimi, deniz hukukundan miilhem, hava hukukunda da
kullanilmaktadir. Aslinda ilk bakigta “carter” dedigimizde, havacilik
alaninda tarifesiz hava servislerinin bir tiiri olan “carter-ugus”u aklimiza
gelmektedir. Oysa buradaki kullanimu ile ¢arter, “leasing” sirketlerinin yer
almadigi, bununla birlikte, hava yolu sirketlerinin yahut isletmelerin
genellikle bir sezon i¢in yapmis olduklari, konusu hava araci kullanimi
olan anlagsmalardir. Hava yolu sirketleri bu anlagmalar1 genellikle ugusa
talebin az oldugu zamanlarda, kullanmayacaklari hava araglarmin
ekonomik kaybmi engellemek igin yapmaktadirlar™. Burada belki de

* Buradaki kiralama, hukukumuzda tanimi 6361 sayili Finansal Kiralama, Faktoring ve
Finansman  Sirketleri Kanun’unda 18.maddede belirtilen finansal kiralama
sozlesmelerinden farklidir. Buna gore, finansal kiralama s6zlesmesi, kiralayanin,
kiracinin talebi ve se¢imi {izerine ti¢ilincii bir kisiden veya bizzat kiracidan satin aldigi
veya bagka suretle temin ettigi veya daha 6nce miilkiyetine gegirmis bulundugu bir malin
zilyetligini, her tiirlii faydayr saglamak ftizere kira bedeli karsiliginda, kiraciya
birakmasini 6ngoren sozlesmedir. Kanununun 22/(7).maddesi, 14/10/1983 tarihli ve
2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununun 49 uncu maddesi uygulamasinda kiraci,
hava aracinin maliki gibi degerlendirilir demektedir. Dolayisiyla, s6z konusu Kanuna
gore, finansal kiralama yoluyla yurda sokulmus hava aracinin kiracisinin Tiirk isletmeci
olmasi, o hava aracinin Tiirk Sivil Hava Araci Siciline tescili igin yeterlidir. Finansal
kiralama sozlesmeleri konusunda ayrmtil bilgi icin bkz. GUNDOGAN KIRMIZITAS,
Tiirkan: 6361 Sayili Finansal Kiralama, Faktoring ve Finansman Sirketleri Kanunu’na
Gore Finansal Kiralama S6zlesmesi, Yetkin Yaymlari, Ankara 2017, s.45 vd.

% von ERLACH, s.71
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sOylenmesi gereken en Onemli sey, bu tip anlagsmada kiralayanin tiim
sorumluluklari ve operasyonal kontrolii elinde bulundurdugudur®.

3. Degis tokus (interchange)

Yabanci bir devletin siciline tescil edilmis ve yabanci bir hava yolu
sirketi-“igletmeci”’ye ait olan bir hava aracinin yolcu inig-binis yaptigi
noktada ikinci bir hava yolu sirketi tarafindan farkli bir rotada kullanilmak
amaciyla miirettebat1 ile birlikte operasyonel kontrolii ele almasidir. Bir
degis tokus, yolculara daha iyi ucaklara binmek agisindan ek avantajlar
saglayabilir. Farklt u¢us noktalarindaki yolcular, ¢ok konforlu bir hava
aracindan yararlanma imkanina sahip olurlar. Cok biiyiik maliyeti olan bir
hava aracindan ¢ok daha biiyiilk ekonomik faydalarin ortaya ¢ikmasi
saglanir. New Zealand hava yolu sirketinin Auckland-San Francisco
seferini yaptig1 hava aracin1 San Francisco’da Londra’ya gitmesi igin
British Airways’a birakmasin degis-tokusa rnek olarak verebiliriz®'.

111, 83BIS UYGULAMASININ ULUSLARARASI HUKUK
VE TURK HUKUKU ACISINDAN SONUCLARI
A. Uluslararasi Sorumluluk Hukuku Acisindan

Uluslararasi sorumlulugun dogabilmesi igin, bir devletin kendisine
atfedilebilecek uluslararasi hukuktan kaynaklanan bir yiikiimliligini
icrai veya ihmali bicimde ihlal etmesi gerekmektedir. Bu baglamda
uluslararast sorumlulugun varligi bakimindan iki temel 6ge aranmaktadir.
Bunlardan ilki, eylemin uluslararasi hukuka goére bir devlete
atfedilebilmesi, ikincisi ise eylemin, gerceklestigi sirada onu
gerceklestiren devlet icin yiiriirliikteki uluslararasi1 hukuktan kaynaklanan
bir yikiimliligin ihlalini teskil etmesidir’®. 83BIS anlasmasina aykir
bicimde hareket eden, yani Sikago Konvansiyonu’'nda Ongoriilen
yiikiimliiliikleri tagidig1 halde bunlara riayet etmeyen bir devlet acisindan,
uluslararast sorumlulugun dogacagina siiphe yoktur. Bunun tipik bir
ornegini, devletin ugusa elveriglilik sertifikasin1 veya personel lisansini
diizenleyen kurumun veya goérevlinin, gérevini hi¢ veya geregi gibi yerine
getirmedigi durumlar olusturabilir®. 83BIS anlasmasima konu olan gorev
ve islevler, tescil devletinden operasyon devletine aktarildigindan,

% International Civil Aviation Organization: “ Doc 8335 Manual of Procedures for
Operations Inspection, Certification and Continued Surveillance” 5th Edition, 2010,
s.V-3-2 (Doc 8335)

*" Doc 8335, s.xvi; von ERLACH, s.72.

5 United Nations Legislative Series: “Materials on the Responsibility of States for
Internationally Wrongful Acts”, ST/LEG/SER B/25, 2012, s.12

% ABEYRATNE, Rulemaking, s.24
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uluslararasi sorumluluk baglaminda da goérev ve islevler bakimindan 83
BIS anlagsmasindan kaynaklanan bir durumda sorumluluk operasyon
devletine yonelecektir. Tersten bakildiginda, bu anlagma tescil devletini
belirli konularda uluslararasi sorumluluktan kurtaracaktir.

Sikago Konvansiyonu’nun 17. maddesi, hava aracina iliskin
devletin sorumlulugunu tespit eden temel ilkeyi ortaya koymaktadir. Buna
gore bir hava araci, siciline kayith bulundugu devletin tabiiyetini
tagimaktadir. Bu hiilkmii tamamlayan 18. madde ise hava aracinin birden
fazla devlette tescilini yasaklamaktadir. Her hava aracinin yalnizca bir
devletin tabiiyetinde bulunabilmesi suretiyle hem ¢oklu tescil
yasaklanmakta, hem de hava aracina iliskin sorumluluklarin yerine
getirilmesi agisindan Ongoriillen denetim yiikiimliiliigliniin hangi devlete
yonelecegi belirlenebilmektedir. Tescil konusu ilk bakista giivenlige
yonelik bir iglem olarak goziikmese de, bir hava aracinin tescil edilmesi
ile tescil devletinin sorumlulugunu gerektirecek bazi yiikiimliiliikler
ortaya ¢ikmaktadir®. Bu vyiikiimliilikler genel olarak yukarida ifade
ettiS§imiz 83 BIS anlagsmalarinda sorumlulugun devrini teskil eden
konulara iligkindir. Sikago Konvansiyonu’nun 12, 30, 31 ve 32(a)
maddelerinde tanimlanan gorev ve islevler, bir devletin kendi tescilindeki
hava aract ve onu isletenin emniyet icinde operasyonlarini
gerceklestirmesi ve tiim akit devletlerin bu yondeki standart mevzuatlarina
uyum saglama konusunda gerekli tedbirleri alma yoniinde yiikiimliiliiklere
isaret etmektedir®™.

83 BIS anlagmalar1 her ne kadar, iki tarafli anlagma niteligindeyse
de, aslinda sorumlulugun aktarilmasi bakiminda {igiincii devletler
acisindan da bir yiikiimliilik getirmektedir. Buna gore bir uluslararasi
hukuka aykirilik s6z konusu oldugunda, ti¢lincii devletlerin sorumlulugun
giderilmesi icin tescil devletine degil operatér devletine bagvurma
ylikiimliligii dogmakta ve bdylece tescil devleti, hava aracina iliskin
transfer ettigi gorev ve islevler bakimindan sorumluluktan kurtulmaktir.
Bu durum iigilincii devletlere yiikiimliiliik getirdiginden, uluslararasi
antlagsmalar hukuku uyarinca boyle bir yiikiimliiliiglin gecerli olmasi
ancak {gilincii devletin bunu kabul etmesiyle miimkiin olacaktir. Nitekim

8 HUANG, s. 24
51 |CAO Guidance, s. 4
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aym zamanda yapilagelis kuralimi da yansitan® 1969 Viyana Antlasmalar
Hukuku So6zlesmesi’nin 34. maddesi uyarinca “bir antlagma, rizasi
olmadan iigiincii bir Devlet icin ne hak ne de yiikiimliliik yaratir.”
Ucgiincii devletler bu rizayr Sikago Konvansiyonu’nun 83 BIS maddesini
Konvansiyona dahil eden Protokol’e taraf olmak suretiyle vermis
sayilacaklardir. Boylece 83 BIS Anlagmasi ¢ercevesinde aktarilan goérev
ve islevlerden dolay1 bir zarar goriilmesi halinde, artik tescil devletine
degil operator devletine gidilmesi gerekecektir.

Bununla birlikte, 83 BIS maddesini Konvansiyona ekleyen
Protokol’e taraf sayis1 ile Konvansiyon ’un taraf sayisi karsilastirildiginda
21 devletin Protokol’e taraf olmadig1 gériilmektedir® Yani, bu 21 devlete
karst 83 BIS anlagmasi ileri siiriilemeyecektir. Bu agidan da tescil
devletinin bu devletlere karsi uluslararasi sorumlulugu devam edecek
olup, 83 BIS anlagmasinin varligi, Sikago Konvansiyonu’ndan
kaynaklanan yiikiimliiligii bertaraf etmeyecektir.** Nitekim Sikago
Konvansiyonu’ndan sonra yapilan 83 BIS Protokolii’ne taraf olmayan
devletlerle gegerli olacak iliskiler bakimindan 1969 Viyana Antlasmalar
Hukuku Sézlesmesi’nin 30. maddesinin 4. fikrasinin b bendi agik bir
hiikiim 6ngérmektedir. Buna gore sonraki anlagsmanin taraflarinin 6nceki
anlagmanin taraflarmin tamamini kapsamamasi halinde, her iki anlagmaya
taraf olan bir devletle sadece anlagsmalardan birine taraf olan bir devlet
arasinda, her iki devletin taraf olduklar1 anlagsma, bunlarin karsilikli hak ve
yiikiimliiliklerini yonetir. Dolayisiyla, anilan 21 devlet agisindan Sikago
Konvansiyonu ¢ercevesinde tescil devletinin sorumlulugu devam
edecektir. Buna ek olarak, Sikago Konvansiyonu’'na ve 83 BIS
Protokolii’ne taraf olan devletler agisindan da, 83 BIS anlasmasi
yapmasina ragmen anlagsmanin tarafi devletlerin bunu usuliine uygun
bigimde bildirmemeleri halinde veya her halde bildirim yapmalarina dek,
anlagsma etki etmeyecek ve sorumluluk tescil devletinde olmaya devam
edecektir®®. Baska bir deyisle, 83 BIS Protokolii’ne taraf olan devletler
acisindan, tescil devleti ile operatdr devleti arasinda 83 BIS anlagmasinin

S2PROLESS, Alexander: “Article 34 General Rule Regarding Third States”, in Dérr,
Oliver/ SCHMALENBACH, Kirsten (ed.) Vienna Convention on the Law of Treaties A
Commentary, Springer-Verlag Berlin Heidelberg, 2012 s.607

83 Sikago Konvansiyonu’nun taraf sayist 5 Mayis 2017 tarihi itibariyle 191 iken Protokol’e
taraf devlet sayist 170’tir.

5 VERHAEGEN, 5.274

% VERHAEGEN, 5.276
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yapilmis olmasi otomatik bir etki dogurmamaktadir; bildirim yoluyla o
devletler agisindan anlagsmaya aleniyet kazandirilmasi gerekmektedir.

B. Yarg Yetkisinin Aktarilmasi A¢isindan

83 BIS anlagmalarinin sorumlulugu, sinirli konularda da olsa,
aktarma iglevi, yarg: yetkisinin de aktarilmasia imkan tanir m sorusunu
beraberinde getirmistir. Bunun sonucu olarak da O6rnegin Tokyo
Konvansiyonu’nun 6ngordiigii tescil devletinin yargi yetkisi kuralina
aradaki 83 BIS anlagmasi bir istisna teskil edecek midir? Bu soruya
verecegimiz yanit olumsuz olacaktir. Tokyo Konvansiyonu'nda temel
olarak yargi yetkisinin tescil devletine taninmasi, diger devletlerin ise
ancak belli kosullar saglanirsa yetki kullanabilmeleri® bakimindan, belli
islevler agisindan ve kapsami sinirli olan ikili bir anlagma ile cezai yargi
yetkisinin de aktarilacagini kabul etmek giictiir. Konu aslinda 83 BIS
maddesinin hazirlanma siirecinde ICAO’nun giindemine de gelmistir.
Belli islev ve gorevlerin aktarilmasinda, Tokyo Konvansiyonu agisindan
cezai yetkilerin de aktarilip aktarilmayacagi sorusunu ICAO Hukuk
Komitesi de degerlendirirken®, kiralama gibi bir 6zel hukuk s6zlesmesi
vesilesiyle yapilacak 83 BIS anlagmasinin cezai yetkileri aktarma iglevi
stipheyle karsilanmistir. Tokyo Konvansiyonu’nun bir an 6nce yiiriirlige
girebilmesi ve genis bir taraf sayisina ulasabilmesi icin gerek ICAO
gerekse BM Genel Kurulu tarafindan yapilan ¢agrilarin® karsisinda,
Konvansiyonu tadil etmek, siireci baga sarmak gibi olacaktir. Aslinda
burada cezal yarg: yetkisinin ciddi bir konu oldugu ve bir havayoluyla
digeri arasinda yapilacak kiralama s6zlesmesine baglh olarak degismemesi

8 Tokyo Konvansiyonunun 4.maddesine gore, ugagm sicilinde kayitl bulunmadigi bir
Akit Devlet ugakta islenen bir sug dolayisiyla ceza yetkisini kullanmak maksadiyla, ucus
halindeki bir ucaga, kural olarak, miidahalede bulunamaz. Miidahalede bulunabilmesi
i¢in, bu sugun neticeleri anilan Devletin iilkesinde hasil olmus olmali; bu sug¢ anilan
Devletin bir uyrugu tarafindan veya o Devlet uyruguna karsi veya o Devletle daimi
ikametgahi bulunan bir sahis tarafindan veya ona karsi islenmis olmali; bu sug anilan
Devletin giivenligini tehlikeye diislirmeli; bu su¢ anilan Devlette yiiriirlikte olup
ucaklarin ugusu veya manevrasina iliskin kural veya nizamlarin bir ihlali mahiyetinde
olmali; ¢ok tarafli bir milletlerarasi anlasma geregince anilan Devlete diisen bir
yiikiimliiliigii yerine getirmek igin bu yetkinin kullanilmast gerekmelidir.

87 FALLER Edmund: International Civil Aviation Organization Activities of ICAO in the
Legal Field, Zeitschrift fiir Luft- und Weltraumrecht 30 (3), 1981, s.10

8 JCAO Kurulu a22-16 sayil karar ile BM Genel Kurulu ise 3218 sayih karariyla
devletere Tokyo Konvansiyonu’nu bir an 6nce onaylama cagrisinda bulunmuslardir.
PINKERTON, Suzanne C.: Aviation, University of Miami Inter-American Law Review
10, 1978, 530.
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yoniindeki diigiince, devletlerin tadil konusuna pek yanagmamalari
sonucunu da dogurmustur. Sonug olarak bir anket hazirlanmis ve taraf
devletlere gonderilmis; anket sonucunda cevap bekleyen bazi sorular
ortaya ¢ikmig ve konu iizerinde ¢alismak igin bir alt komite kurulmasina
karar verilmistir. Alt komitede yapilan tartigmalarda bdyle bir tadilin
gerekli olmadigi sonucu ¢ikinca, Konvansiyon’un tadili 24. oturumunda
Hukuk Komitesi’nin ¢alisma programindan silinmistir®. ICAO Genel
Kurulu 23. oturumunda, hi¢ bir uygulama gii¢liigii ortaya ¢ikarmamus,
varsayima dayanan sorunlarla genis bigimde onaylanmis Tokyo
Konvansiyonunu  bozmaya  degmeyecegi fikrine dayanarak,
Konvansiyonda operatér devletine yarg:i yetkisi ongdérmeyi igerecek bir
degisiklik yapmaktan vazgegmistir”.

11 Eylil saldirilarin1 takip eden donemde ucaklarda bir ugus
giivenlik gorevlisi bulundurma uygulamasi baslayinca, sorun daha da giin
yiliziine ¢ikmis oldu. Zira finansal kaygilar nedeniyle hava araglar
Cayman Adalari, Bermuda gibi devletlerde tescil edilip kiralamayla baska
devletlerde isletildiginde, Tokyo Konvansiyonu uyarinca ugak iginde
gecerli olacak kurallar her halde tescil devletinin cezai mevzuatina gore
belirlenecekti. Boyle olunca da ugus giivenlik gorevlisinin tescil devleti
tarafindan gorevlendirilmesi durumu séz konusu olabilecekti. Ustelik bu
gorevlendirme, operator devletinin rizasina bakilmaksizin yapilabilecekti.
ICAO’da konu iizerinde yapilan uzun tartigmalarin sonucunda emniyet
kurallarmna iligkin Annex 17’ye ucus gilivenlik gorevlisini hem tescil
devleti, hem de operator devletinin yetkilendirmesi sart1 getirildi. Ancak
burada da baska bir sorun ortaya ¢ikti; hangi devletin hukuku
uygulanacakti?” iste hali hazirda havaciligin geldigi noktada kiralama
islemlerinin giderek yayginlagmasi ve boyle sorunlarin artik varsayimsal
olmaktan ¢ikmasi karsisinda’®, Tokyo Konvansiyonu’nun tadilinin
gerekliligi iyice kendini goOstermis olacak ki, 2014 yilinda Montreal
Protokolii ile operator devletine de yargi yetkisi tanimay1 i¢ine alacak bir
degisiklige gidilmistir.

% |CAO, Doc. 9271, LC 182, Legal Committee Session, 24th Session, Summary Work
Done During Its 24th Session, s.3.

" FITZGERALD, 5.61-63

™ HUANG, ¢aligmasini yaptizi dénemde (2008) bu konuya 83bis’e benzer bir hiikiim
eklenerek sorunun asilabilecegi yoniinde bir dneriyle yaklasmistir. HUANG, s.119

” HUANG, 5.118

™ Bu sakincay1 goéz oniine alan ICAO Hukuk Komitesi, IATAnin da argiimanlarini
dikkate alarak 2014 yilinda hazirlanan “Havaaraglarinda Islenen Suglar Ve Diger Bazi
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Sonug itibariyle 83 BIS anlagmalarinin, sorumlulugu operator
devletine aktarmakla bir anlamda hava araci ile ilgili yarg: yetkisini de
devretmis oldugu kabul edilemez. 83 BIS anlagmalarinin temel islevi
havacilik emniyetini temin i¢in gerekli uluslararasi standartlarin denetim
ve uygulamalarmi saglayabilmek bakimindan, tescil devletinin
kargilagabilecegi zorluklar1 bertaraf etmek ve siiregleri kolaylastirmaktir.
Bu islev de belli konularla siirlt bir sorumluluk aktarimini igerdiginden,
bir devletin sahip oldugu yarg: yetkisinin baska bir devlete aktarilmasi, 83
BIS anlagmalarinin sonug ve etkileri iginde degerlendirilemeyecektir.

C. Tiirk Hukukunda Yabanci Devletin Tescil Devleti
Oldugu Hallerde 83 BIS Uygulamasi

Yukarida da agikladigimiz iizere, hava aracinin tescil edildigi
devlete,  havacilik  emniyetini  saglamak  amaciyla  Sikago
Konvansiyonunca kendisine yiikletilen sorumluluklari, hava aracinin
kendi kontroliinden uzaklastigi, yani hava aracinin tescil edildigi devletin
sahast disinda agirlikli olarak seyriiseferde bulundugu hallerde Sikago
Konvansiyonunun 83 BIS maddesi uyarinca, devretme imkani
getirilmistir. Bununla ilgili olarak Tiirkiye’de kisaca SHT- KIRALAMA
olarak da kisaltilan “Hava Aract Kiralama Usul ve Esaslart Talimati™”
ile diizenleme yapilmistir. Bu talimati inceledigimizde 83 BIS

Eylemlere Iliskin Tokyo Sézlesmesinin Tadil Edilmesine iliskin Protokol”’e (Montreal
Protokolii) tescil devletinin yan1 sira, inter alia, operasyon devletini de ekleyerek yargi
yetkisi konusundaki boslugu doldurmus oldu. Heniiz yiiriirlige girmemis olan
Protokol’lin 2. maddesiyle Tokyo Konvansiyonu’nun 1. maddesi su sekilde degisecektir:
“Tescil Devleti ile fsleticinin Devletinin aynt olmamasi durumunda, “Tescil Devleti”
terimi Sozlesmenin 4, 5 ve 13. Maddelerinde kullanildig iizere Isleticinin Devleti olarak
kabul edilecektir.” Bu halde arada 83bis anlasmasmin olup olmamasmin bir dnemi
olmadigr goriilmektedir ve sonu¢ olarak operatér devleti yargi yetkisini
kullanabilecektir.

™ Bu talimat, 14/10/1983 tarihli ve 2920 Sayihi Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile
10/11/2005 tarihli ve 5431 sayil1 Sivil Havacilik Genel Miidirliigii Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanununun 8/A maddesinin (a) ve (f) bentlerine dayanilarak hazirlanmig ve
05.06.2013 tarihinde yayimlanmustir. Talimat’in 1.maddesinde de belirtildigi iizere, bu
Talimatin amaci, ticari hava tagima isletmelerinin i¢ ve dis hatlarda tarifeli veya tarifesiz
seferlerle ticret karsiliginda yolcu ve/veya yiik tasimak amaciyla hava araci kiralama ve
kiraya verme iglemlerine yonelik usul ve esaslar1 belirlemektir. Talimatta, iki yerli
isletme arasinda kisa siireli Wet-Lease, yerli igletmelerin yabanci isletmelere kisa siireli
Wet-Lease, yerli igletmelerin yabanci isletmelerden kisa siireli Wet-Lease, iki yerli
isletme arasinda Wet-Lease, yerli isletmelerin yabanci isletmelere Wet-Lease, yerli
isletmelerin yabanci isletmelerden Wet-Lease, yerli isletmelerin yabanci isletmelere Dry-
Lease, yerli isletmelerin yabanci isletmelerden Dry-Lease kiralama operasyonlari ile
ilgili detayl1 agiklamalar yer almaktadir.
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uygulamasinin “Dry-Lease” kiralama operasyonlar1 s6z konusu oldugunda

karsimiza ¢iktigim gériiyoruz'.

Yerli ve yabanci isletmeye ait igletme ruhsatinin gegerli olmasi ve
yabanci isletmenin ICAO {iyesi bir devletin sivil havacilik teskilati
tarafindan ruhsatlandirilmis olmasi kosuluyla, yerli bir isletme yabanci bir
isletmenin filosunda bulunan bir hava aracini ticari hava tasimaciliginda
kullanmak tiizere Dry-Lease olarak Kkiralamaya yonelik anlagsma
imzalayabilir (Talimat Ek 8 1.paragraf). Bu anlagsmanin imzalanabilmesi
icin, ucag1 kiralayacak yabanci isletmenin, kiraci olacak yerli isletmenin
isletme ruhsatlarmin  (Air Operator Certificate) gecerli olmasi
gerekmektedir. Ayrica yabanci isletmenin ruhsatinin ICAQ’ya iiye bir
devletin sivil havacilik otoritelerince verilmis olmasi gerekmektedir
(Talimat, Ek 8, Paragraf 2, a bendi).

Talimata gore, yerli isletmelerin, “Dry-Lease” yoluyla yabanci
isletmelerden kiralayacagi hava araglar1 igin yabanci isletmelerle
yapacaklar1 kiralama anlagmalariin yiiriirliige girebilmesi,  tescil
tilkesinin Sikago Konvansiyonu’nun 83 BIS maddesinde yer alan belirli
sorumluluklarim Sivil Havacilik Genel Miidiirliigine devrini dngoren iki
akit devlet arasinda imzalanacak 83 BIS anlagmasinin varligina baglidir
(Talimat, EK 8, 6.paragraf). ICAO 83 BIS anlagsmasinin imzalanmasini
miiteakip, hava araci tescil isareti degistirilmeden hava araci yabanci
isletmenin, isletme ruhsatindan c¢ikarilarak yerli isletmenin isletme
ruhsatina eklenir (Talimat, EK 8, 7.paragraf). Yerli isletmenin bagvurusu
kapsaminda ICAO 83 BIS anlagmas ilk yiiriirliige giris tarihinden itibaren
en fazla 12 ay siiresince yapilir. 83 BIS anlagmalariin bitis tarihinden
once iki iilke sivil havacilik teskilati arasinda karsilikli goriisme veya
yazisma ile anlagmanin uzatilmasi miimkiindiir. (Talimat, EK 8§, 9.
paragraf).

™ Yukarida da ifade edildigi iizere, “Wet-Lease” kiralama operasyonlarinda, eger bir yerli
isletme, yabanci bir isletmeye ucagi kiraliyorsa Tiirk Hukuku, kira miiddeti boyunca
yapilacak ugus faaliyetleri sirasinda 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve 5431
sayili Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ve bu
kanunlara dayanarak yayimlanan mevzuatin uygulanmasindan yerli isletmeleri sorumlu
kilmistir(Talimat, EK 5, 1.paragraf, ¢ bendi). Yine ayni sekilde, eger yabanci isletme,
yerli bir igletmeye ucag: kiraliyorsa, yabanci isletme, isletme ruhsatinda belirtilen tim
islev ve sorumluluklarmin devam etmesi kaydiyla, hava aracinin isleticisi olarak
kalacaktir. Hava aracinin operasyonu, miirettebatin egitimi ve yeterliligi ile hava aracinin
bakimi ve benzeri tiim konularda sorumluluk, ugagi kiraya veren yabanci igletmeye aittir.
Yerli isletme, sadece ticari sorumlulugu alir. Bu hiikmiin kira anlagsmasinda agikca
belirtilmesi gereklidir (Talimat, EK 6, 1.paragraf, g bendi).
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Burada 6nemli bir noktanin daha iizerinde durmakta yarar var. 2920
sayil1 Turk Sivil Havacilik Kanunu'®nun 55.maddesinde, ilgili mevzuata
uygun olarak yurda sokulmus olan bir sivil hava araci; Tiirk Devletine
veya kamu tiizel kisilerine veya Tirk vatandaslarina veya 49 uncu
maddede’” yazili niteliklere sahip tiizelkisilere, en az alt1 ay siire ile yalniz
bunlar adina isletilmek tizere birakildig: takdirde, sicile gecici olarak tescil
yapilabilecegi belirtilmektedir. Yine ayn1 Kanunu’nun 54.maddesine gore,
Tirk sivil ugak siciline tescil edilen hava aracinin, evvelce kayith
bulundugu sicilden sildirilmesi mecburidir. Bu hiikiimler dikkate
alindiginda, aslinda Tirk havacilik hukukunda, yerli isletmelerin
miilkiyetinde olmasa bile kendi adlarmma isletmek amaciyla yabanci
isletmelerden kiraladiklar1 hava araglarinin sicile kaydedilmesi suretiyle,
Tiirk devletine tescil devletinin fonksiyon ve sorumluluklarini yiiklenme
imkaninin getirilmis oldugu sonucuna varilabilir.

Tiirkiye’nin, 8/5/1991 tarihli ve 3738 sayili Kanunla” onaylanmasi
uygun bulunan 83 BIS degisikliginin onaylanmasi Bakanlar Kurulu’nca
6/8/1992 tarihinde kararlastirilmis” ve Tescil Devletinin Bazi Fonksiyon
ve Yiikiimliiliiklerinin Transferine Iliskin Milletleraras1 Sivil Havacilik
Anlagmasia 83 (BIS) Maddesinin Eklenmesine iliskin Protokol 13 Kasim
1992 tarihinde ICAO’ya tevdi edilmistir. S6z konusu Protokol’iin,
Tiirkiye ag¢isindan yiiriirliige girmesi ile birlikte yabanci akit devletlerin
siciline tescil edilmis hava araglarinin yerli isletmeler tarafindan
kiralanmasi halinde Sikago Konvansiyonu’nda tescil devletine ait
yiikiimliiliiklerin (12.madde uyarinca iizerinde ugtugu ve manevra yaptigi
devletin kurallarina uyup uymadiginin denetimi, 30.madde uyarinca yayin
yapan radyo tesisat1 kurup kullanabilme lisansi, 31.madde uyarinca ugusa
elverislilik belgesi, 32(a) maddesi uyarinca pilot ve miirettebatin ehliyet
ve lisansi) yabanci tescil devleti ile Tiirkiye’nin anlagmasi sonucunda
hepsinin yahut bir kisminin, Tirkiye’ye, birakilmasimi miimkiin

®R.G.: T.19.10.1983, S.18196

" Kanun’un 49.maddesine gore, bir sivil hava araci asagida belirtilen durumlarda da Tiirk
sivil hava aract sayilir: Tirk kanunlar1 uyarinca kurulup da; a) Kamu kurumu
niteligindeki mesleki kuruluslar, dernekler, siyasi partiler, sendikalar veya vakiflarin
miilkiyetinde bulunan hava araglari, idari organini olusturan kisilerin ¢ogunlugunun Tiirk
vatandas1 olmasi, b) Tiirk Ticaret Siciline kaydedilmis ticari sirketler, kooperatifler ve
bunlarin birliklerinin miilkiyetinde bulunan hava araglar1, sirketi idare ve temsil etmeye
yetkili olanlarin ¢cogunlugunun Tiirk vatandasi olmasi ve sirket ana sdzlesmesine gore oy
cogunlugunun Tiirk ortaklarda bulunmasi.

®R.G. T.21.05.1991, S.20877

R.G. T.22.10.1992, S.21383
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kilmaktadir. Tiirkiye’nin yabanci bir devletle 83 BIS anlagmas1 yapmis
olmasi halinde, zaten hava aracinin yabanci devlet sicilinden terkin
edilmesi miimkiin degildir; dolayistyla terkin s6z konusu olamayacagi i¢in
de, yabanci devlet sorumluluklarimi Tiirk devletine devredebilecektir. Bu
nedenle de, yabanci devletin siciline tescil edilmis hava aract yerli Tiirk
isletmesi tarafindan ve yalniz kendi adina isletilse dahi 55.maddeye gore
s0z konusu hava aracinin Tirk siciline “gecgici tescil”’i miimkiin
olamayacaktir. Tescil ayn1 zamanda Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’na ve
Sikago Konvansiyonu’na gore hava aracinin Tiirk tabiiyetinde olmasin
saglayacagindan bu durumda, Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun
31.maddesine gore, s6z konusu hava aracinin, Tiirkiye’de iki nokta
iizerinde ticari amacgla yolcu, posta ve yiik tasima faaliyetini yapma
imkéni da ortadan kalkacaktir. Dolayisiyla, Talimat EK 8 paragraf 10 ile
2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 31’inci maddesine istinaden,
yabanc1 bir igletmeden Dry-Lease olarak kiralanan hava araci ile Tiirkiye
Cumbhuriyeti iilkesi i¢inde iki nokta arasinda ticari amagla yolcu, posta ve
yiik tasimaciligi yapilamaz seklinde bir kural konmasina kanimizca gerek
yoktur.
D. Tiirk Devletinin Tescil Devleti Oldugu Hallerde 83 BIS
Uygulamasi
Yerli isletmeler, ICAO fiiyesi bir devletin sivil havacilik teskilati
tarafindan ruhsatlandirilmis  yabanci bir isletme ile ticari hava
tasimaciliginda kullanilmak iizere bu isletmenin miilkiyetinde bulunan bir
hava aracinin “Dry-Lease” olarak kiralanmasina yonelik anlagma
imzalayabilir (Talimat, EK 7, Paragraf 1). Yalmz bu kira anlagmasinin
yiirtirliige girebilmesi i¢in, hava aracinin yabanci devlette tescil edilmis ve
tescil devleti ile yerli isletmenin bulundugu Tiirk Devleti arasinda 83 BIS
anlagmasinin yapilmis olmasi gerekmektedir. (Talimat, EK 7, Paragraf 2)

Daha oncede belirtildigi gibi, yerli bir isletmenin, yabanci bir
isletmeyle “dry lease” anlagmasi yaparken, “dry-lease”e konu olacak hava
aracinin yerli isletmenin miilkiyetinde olmasi1 gerekmektedir. Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu’na baktigimizda, bu durumda tescilin genel sartlarini
diizenleyen 60.maddeye uygun olarak tescil edilmis hava araglari, “dry-
lease”in konusunu olusturacak ve yabanci isletmecinin esas idare
merkezinin yahut daimi ikametgdhinin bulundugu devlet ile Tiirk Devleti
arasinda yapilacak 83 BIS anlagsmasi uyarinca gorev ve sorumluluklar
yabanci devlete birakilabilecektir®.

8 Tescil ve tabiiyet iliskisi hakkinda bkz.:SIRMEN, s.100 vd.

Inénii Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi InUHFD Cilt:8 Say1:1 Yil 2017 313



Kazim Sedat SIRMEN — Bilge ERSON ASAR

Yukaridaki paragraftan su sonucu c¢ikarabiliriz. Yerli isletme,
yabanci isletme ile “dry-lease” anlagmasi yaparken, hava aracinin yerli
isletmenin miilkiyetinde olmas1 gerektiginden Kanun’un 55.maddesine
gore “gecici tescil” edilmis hava aracinin, yabanci bir devlete “dry-lease”
yoluyla kiralanmasi miimkiin degildir. Bir an i¢in bdyle bir Talimat’in
olmadigimi varsaydigimizda dahi, Tiirk hava araglar siciline gegici tescil
edilmis bir hava aracinin yabanci bir isletmeciye kiralanmis olmasi
halinde Tiirkiye ile yabanci devlet 83 BIS anlagmasi yapmis olsalar bile
artik yerli isletmeci Kanun’un 55.maddesine gore, kendi adina hava
aracint isletmedigi ic¢in, hava aracinin sicilden terkin edilmesi
gerekmektedir®. Baska bir deyisle, Talimat bdyle bir kural 6ngdrmeseydi
de zaten 55.madde uyarinca yabanci bir operatdre kiralanan hava araci,
gecici tescil sartlarini artik saglayamadigindan, sicilden terkin edilecektir.

Son olarak su hususu da belirtmekte yarar goriiyoruz. Talimat’in
5.maddesinin 4.paragrafi uyarinca, finansal kiralama yolu ile yurda ithal
edilerek Tiirk Sivil Hava Araci Siciline® kaydedilen hava araglarinimn bir
diger isletmeye kiralanabilmesi i¢in finansal kiralama anlagmalarinda
hava aracinin maliki tarafindan kiraya verilmesine miisaade edildiginin
belirtilmis olmas1 gereklidir. Finansal kiralama anlagsmalarinda bu hususa
iliskin bir ifade yer almiyor ise, hava aracinin malikinden miisaade yazisi
alinmasi gereklidir.

8 Bununla birlikte, Anayasa’nin 90/5.madde hiikmiinii dikkate almak suretiyle, 83 BIS
anlagmasinin bir uluslararasi sdzlesme oldugunu, bir hava aracinin tescilinin dolayli da
olsa miilkiyet hakki ile ilintili oldugunu, bundan dolayr 55. madde uyarinca “gegici
tescil” ile tescil edilmis hava aracinin, uluslararasi s6zlesmenin 6nceligini de dikkate
alarak terkin edilmemesi gerektigi seklinde ileri siiriilebilecek goriislerin de olabilecegini
dikkate almamiz gerekir. Tabii boyle bir goriisiin dikkate alinmasi halinde, Talimat’taki
diizenleme ne sekilde olursa olsun, “gecici tescil” ile Tiirk Hava Araci Siciline tescil
edilmis hava araglar1 da yabanci hava yolu sirketlerine “alt kiralama” yapilmak suretiyle
83 BIS anlasmasinin konusunu teskil edebilecektir.

8 6361 sayili Finansal Kiralama, Faktoring ve Finansman Sirketleri Kanununun
22/(7).maddesi, 14/10/1983 tarihli ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununun 49
uncu maddesi uygulamasinda kiraci, hava aracinin maliki gibi degerlendirilir
demektedir. Dolayisiyla, s6z konusu Kanuna gore, finansal kiralama yoluyla yurda
sokulmus hava aracinin kiracisinin Tiirk igletmeci olmasi o hava aracinin Tiirk Sivil
Hava Araci Siciline tescili igin yeterlidir. Finansal kiralama sozlesmeleri konusunda
ayrintili bilgi igin bkz. GUNDOGAN KIRMIZITAS, s.45 vd.
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SONUC

Bir yandan havaciliga ivme kazandiran ve ekonomik anlamda
operatorlere nefes aldiran kendi aralarinda yaptiklart kiralama tipi
anlagmalarin arttirilmasina duyulan ihtiyac, diger yandan tescil devletinin,
hava aracinin yabanci bir operator tarafindan isletilmesi dolayisiyla
giderek kontroliinden uzaklagmasi ve fakat Konvansiyondan yahut kendi
milli kanunlarindan dogan yiikiimliiliikkleri de yerine getirmek zorunda
olmas1 dolayisiyla, en azindan uluslararasi hukuk tarafindan baglayici
olacak sekilde sorumlulugu operatdr devletine devredebilmesini saglayan
bir diizenlemenin yapilmasi istenmistir. Bu istek hukuk alaninda 83 BIS
Protokoliine vucit vermis ve buna gore, bir akit Devlete tescil edilmig
hava aracimin kiralama (lease), carter (charter) yahut degis tokus
(interchange) yoluyla esas idare merkezi, eger boyle bir yer yoksa daimi
ikametgdhinin bagka bir akit Devlette bulunan operatér tarafindan
isletilmesi halinde, tescil devletinin operator devleti ile bir anlagma
yapmasi durumunda, Sikago Konvansiyonu’ndan dogan
yiikiimliiliikklerinin veya fonksiyonlarinin tamamini yahut bir kismini
devredebilmesinin yolu acilmistir. Yalniz bu devrin gergeklesebilmesi
icin, yiikiimliiliiklerin ve fonksiyonlarin son derece ayrintili bir bigimde
ele alindig1 bir 83 BIS anlagmasinin bagitlanmasi sarttir. Burada son
olarak iizerinde durulmasi gereken bir bagka husus da 83 BIS anlagmasinin
kapsami ile ilgilidir. Sunu rahatlikla ifade edebiliriz ki, akit tescil
devletinin kendi siciline kaydolmus hava araglarma ait ulusal ve
uluslararast hukuktan kaynaklanan sorumluluklar1 ve yiikiimliliikleri, o
hava aracini kullanacak hava yolu sirketinin idare merkezinin bulundugu
akit devlete tamamiyla devredilmesi s6z konusu olmamaktadir. Nitekim
calismamizda da degindigimiz gibi, sadece Sikago Konvansiyonu’nun 12,
30, 31 ve 32a maddelerinde yer alan yiikiimliiliikler 83 BIS anlagmasinin
konusunu olusturabilecektir. Bugiin sayilar1 300’1 bulan 83 BIS anlagmast
ICAO’ya bildirilmistir. Bu 6nemlidir, keza {i¢iincii akit devletler agisindan
83 BIS anlagmalarmin baglayicili§i ya dogrudan anlagsmayi yapanlarin
kendilerine verecegi bilgi ile yahut ICAO’ya bildirim ile miimkiin
olabilecektir.

Son olarak su noktanin da belirtilmesinde yarar vardir. Tiirkiye’de
havacilik sektoriiniin gelismesiyle birlikte, diinyanin pek ¢ok noktasina
ucus gergeklestiren Tiirk operatorler, operasyon stratejisine binaen bazi
zamanlar yabanci operatorlerden hava aract edindikleri gibi, baz1
zamanlarda da kendi miilkiyetlerinde olan ve Tiirk siciline tescil edilmis
hava araglarini yabancilara kiralayabilmektedirler. Bu konularda yardimci
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olunmas1 maksadiyla SHT- KIRALAMA olarak da kisaltilan “Hava Aract
Kiralama Usul ve Esaslari Talimati Sivil Havacilik Genel Midirligii
tarafindan hazirlanmis ve 6zellikle Tiirk ve Yabanci operatorlerin yaptig
dry-lease anlagmalar1 igin 83 BIS anlagsmalarimin varligi Talimat ile
zorunlu kilinmustir.
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